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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Rechercheantrag gem. Paragraph 43 Abs. 1 Satz PatG 1st gestellt 

(S) Fahrzeughauben-Betriebssystem 

(57) Ein Fahrzeughau ben-Bet riebssystem (20) weist eine 
Steuer/Regeleinheit (25) zum Steuern/Regeln eines Ak- 
tuators (23) auf, welcher dazu ausgelegt ist, eine Haube 
(12) uber ein Fahrzeug (10) anzuheben, wenn ein Hinder- 
nis (M) r mit welchem das Fahrzeug kollidiert ist, ein zu 
schutzendes Objekt ist. Die Steuer/Regeleinheit (25) steu- 
ert/regelt den Aktuator derart, dass er die Haube anhebt, 
wenn die Geschwindigkeit (V) des Fahrzeugs gleich oder 
hdher als ein vorbestimmter Wert (Vc) zur Zeit seiner Kol- 
lision ist, wan rend zur selben Zeit die Geschwindigkeit ei- 
ne r auf einen Stoftfanger (11} durch die Kollision hervor- 
gerufenen Verformung gleich oder hdher als ihr sich mit 
der Fahrzeuggeschwindigkeit verandernder Schwellen- 
wert(Vb) ist. Wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit (V) nied- 
riger ist als der vorbestimmte Wert (Vc), ist es unwahr- 
■ scheinlich, dass das zu schutzende Objekt gegen die Hau- 
( be (12) schiagt. Da der Schwetlenwert (Vb) sich mit der 
» Fahrzeuggeschwindigkeit (V) verandert, ist es moglich, 
schnell und genau zu unterscheiden, ob das Hindernis (M) 
ein zu schutzendes Objekt ist oder nicht. 
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Beschreibung 

Diese Erfindung betxifft ein System zum Betreiben einer 
Fahrzeughaube und insbesondere ein System zum Betreiben 
einer Haube des Fahrzeugs, welches System eine Kollision 5 
eines das System mit sich fuhrenden Fahrzeugs mit einem 
zu schiitzenden Objekt (z. B. einem FuBganger) von einer 
Kollison des Fahrzeugs mit einem beliebigen anderen Ob- 
jekt unterscheiden kann. 

Als ein Fahrzeughauben-Betriebssystem dieses Typs ist 10 
ein Hauben-Airbag-Sensorsystem bekannt, wie in z. B. der 
japanischen Patentoffenlegungs-VerofFentlichung Nr. HEI- 
8-216826 offenbart. Das bekannte Haubenbetriebssystem 
umfasst einen am vorderen StoBfanger eines Fahrzeugs ein- 
gebauten StoBfangersensor zum Erfassen einer im Wesentli- 15 
chen horizontalen vorderen Last und einen oberhalb des 
vorderen Abschnitts einer Haube eingebauten Haubensen- 
sor zum Erfassen einer im Wesentlichen vertikalen, abwarts 
gerichteten Last. Falls das Fahrzeug mit einem zu schiitzen- 
den Objekt kollidiert, spricht der StoBfangersensor an und 20 
das gegen die Haube schlagende Objekt erzeugt eine auf den 
Ilaubensensor wirkende nach unten gerichtete Last, wo 
durch der Hauben-Airbag ausgelost wird. Falls jedoch das 
Fahrzeug mir einem Hindernis wie z. B. einem Gebaude 
kollidiert, wird der Hauben-Airbag nicht ausgelost, da keine 25 
vertikale, nach unten gerichtete Last auf den Haubensensor 
wirkt, um ihn in Betrieb zu setzen. 

Das beschriebene Hauben-Betriebssystem gestattet je- 
doch nicht, dass der Hauben-Airbag ausgelost wird, bis eine 
vertikale, nach unten gerichtete Kraft erzeugt wird, wenn 30 
das Hindernis ein zu schiitzendes Objekt ist, obwohl es es 
moglich machen kann, irgendeine unnotige Ausgabe eines 
Signals zum Auslosen des Hauben-Airbags zu vermeiden, 
wenn das Hindernis z. B. ein Gebaude ist Als Folge wird 
das Auslosen des Hauben-Airbags verzogert Dariiber hin- 35 
aus ist es wahrscheinlich, dass der Hauben-Airbag u. U. 
selbst dann ausgelost wird, wenn ein Objekt, welches kein 
zu schiitzendes Objekt ist, sondem welches an Gcwicht 
leichter ist, durch Schlagen gegen den vorderen StoBfanger 
eine vertikale Kraft erzeugt hat. 40 

Es ist deshalb eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung, 
ein Fahrzeughauben-Betriebssystem bereitzustellen, wel- 
ches eine Fahrzeughaube schnell betreiben kann, wahrend 
es eine Beurteilung von hoherer Genauigkeit bezuglich ir- 
gendeines Hindemisses durchf iihrt. 45 

GemaB eines ersten Gesichtspunkts dieser Erfindung ist 
ein Fahrzeughauben-Betriebssystem vorgesehen, umfas- 
send: einen Geschwindigkeitssensor zum Erfassen einer Ge- 
schwindigkeit eines Fahrzeugs; einen Beschleunigungssen- 
sor zum Erfassen einer Beschleunigung, welche durch eine 50 
auBere Kraft hervorgerufen wird, die von einer Vorderseite 
zu einer Ruckseite des Fahrzeugs gerichtet ist, um auf einen 
StoBfanger zu wirken; eine Berechnungseinheit zum Be- 
rechnen einer StoBfangerverformungsgeschwindigkeit 
durch Umwandeln der durch den Beschleunigungssensor er- ss 
fassten Beschleunigung in eine Geschwindigkeit; einen Ak- 
tuator zum Anheben einer Haube um einen vorbestimmten 
Betrag; sowie eine Steuer/Regeleinheit zum Steuern/Regeln 
des Aktuators derart, dass der Aktuator die Haube anhebt, 
wenn die durch den Geschwindigkeitssensor erfasste Fahr- 60 
zeuggeschwindigkeit einen vorbestimmten Schwellenwert 
uberschritten hat, wahrend zur gleichen Zeit die durch die 
Berechnungseinheit berechnete StoBfangerverformungsge- 
schwindigkeit einen sich mit der Fahrzeuggeschwindigkeit 
verandemden Schwellenwert uberschritten hat. 65 

Wenn das Fahrzeug mit einem Hindernis kollidiert ist, 
kann das System gemaB dem ersten Gesichtspunkt dieser 
Erfindung eine kurze Zeit nach der Kollision zwischen zwei 
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Arten von Hindernissen genau unterscheiden, da es sich zu 
deren Unterscheidung auf die StoBfangerverformungsge- 
schwindigkeit verlasst, welche sich deutlich unterscheidet 
zwischen dann, wenn das Hindernis ein zu schiitzendes Ob- 
jekt ist, und dann, wenn es ein anderes leichteres Objekt ist. 
Die StoBfangerverformungsgeschwindigkeit ist hoch, wenn 
das Hindernis ein zu schiitzendes Objekt ist, sie ist jedoch 
niedrig, wenn es ein anderes leichteres Objekt ist. Falls das 
Fahrzeug eine niedrige Geschwindigkeit aufweist, welche 
einen vorbestimmten Wert nicht uberschreitet, wenn es mit 
einem Hindernis kollidiert ist, wird der Aktuator nicht beta- 
tigt, da keine hohe Wahrscheinlichkeit irgendeiner sekunda- 
ren Kollision besteht. 

Vorzugsweise umfasst das System weiterhin einen Spei- 
cher, welcher ein Kennfeld speichert, das den Schwellen- 
wert der sich mit der Fahrzeuggeschwindigkeit verandem- 
den StoBfangerverformungsgeschwindigkeit enthalt. Der 
Schwellenwert der StoBfangerverformungsgeschwindigkeit 
in dem Kennfeld verandert sich so, dass er mit einer Zu- 
nahme der Fahrzeuggeschwindigkeit ansteigt, wodurch er 
eine genaue Unterscheidung von Hindernissen trotz der sich 
mit der zum Zeitpunkt der Kollision vorherrschenden Fahr- 
zeuggeschwindigkeit verandemden StoBfangerverfor- 
mungsgeschwindigkeit ermoglicht 

GemaB eines zweiten Gesichtspunktes der vorliegenden 
Erfindung ist ein Fahrzeughauben-Betriebssystem vorgese- 
hen, umfassend: einen Geschwindigkeitssensor zum Erfas- 
sen einer Geschwindigkeit eines Fahrzeugs; einen Beschleu- 
nigungssensor zum Erfassen einer Beschleunigung, welche 
durch eine auBere Kraft hervorgerufen wird, die von einer 
Vorderseite zu einer Ruckseite des Fahrzeugs gerichtet ist, 
um auf einen StoBfanger zu wirken; eine erste Berechnungs- 
einheit zum Berechnen einer StoBfangerverformungsge- 
schwindigkeit durch Umwandeln der durch den Beschleuni- 
gungssensor erfassten Beschleunigung in eine Geschwin- 
digkeit; eine zweite Berechnungseinheit zum Berechnen ei- 
nes StoBfangerverformungsbetrags aus der durch die erste 
Berechnungseinheit bcrcchnctcn StoBfangcrvcrformungs- 
geschwindigkeit; einen Aktuator zum Anheben einer Haube 
um einen vorbestimmten Betrag; und eine Steuer/Regelein- 
heit zum Steuern/Regeln des Aktuators derart, dass der Ak- 
tuator die Haube anhebt, wenn die durch den Geschwindig- 
keitssensor erfasste Fahrzeuggeschwindigkeit einen vorbe- 
stimmten Schwellenwert uberschritten hat, wahrend zur sel- 
ben Zeit der durch die zweite Berechnungseinheit berech- 
nete StoBfangerverformungsbetrag einen sich mit der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit verandemden Schwellenwert uber- 
schritten hat. 

Derart angeordnet, kann das System genau zwischen ei- 
nem leichtem Hindernis und einem zu schiitzenden Objekt 
unterscheiden, da der durch die Kollision des Fahrzeugs mit 
irgendeinem Hindernis hervorgerufene StoBfangerverfor- 
mungsbetrag klein ist, wenn das Hindernis ein Objekt von 
leichtem Gewicht ist, aber groB ist, falls es ein zu schutzen- 
des Objekt ist. 

Wunschenswerterweise umfasst das System weiterhin ei- 
nen Speicher, welcher ein Kennfeld speichert, das den 
Schwellenwert des sich mit der Fahrzeuggeschwindigkeit 
verandemden StoBfangerverformungsbetrags enthalt. Der 
Schwellenwert des StoBfangerverformungsbetrags in dem 
Kennfeld verandert sich so, dass er mit einer Zunahme der 
Fahrzeuggeschwindigkeit ansteigt, wodurch eine genaue 
Unterscheidung von Hindernissen trotz des sich mit der zum 
Zeitpunkt der Kollision vorherrschenden Fahrzeugge- 
schwindigkeit verandemden StoBfangerverformungsbetrags 
ermoglicht. 

GemaB eines dritten Gesichtspunktes der vorliegenden 
Erfindung ist ein Fahrzeughauben-Betriebssystem vorgese- 
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hen, umfassend: einen Geschwindigkeitssensor zum Erfas- 
sen einer Geschwindigkeit eines Fahrzeugs; einen Beschleu- 
nigungssensor zum Erfassen einer Beschleunigung, welche 
durch eine auBere Kraft hervorgerufen wird, die von einer 
Vorderseite zu einer Ruckseite des Fahrzeugs gerichtet ist, 
urn auf einen StoBfanger zu wirken; eine erste Berechnungs- 
einheit zum Berechnen einer StoBfangerverformungsge- 
schwindigkeit durch Umwandeln der durch den Beschleuni- 
gangssensor erfassten Beschleunigung in eine Geschwin- 
digkeit; eine zweite Berechnungseinheit zum Berechnen ei- 10 
nes StoBfangerverformungsbetrags aus der durch die erste 
Berechnungseinheit berechneten StoBfangergeschwindig- 
keit; einen Aktuator zum Anheben einer Haube um einen 
vorbestimmten Betrag; und eine Steuer/Regeleinheit zum 
Steuern/Regeln des Aktuators derart, dass der Aktuator die 15 
Haube anhebt, wenn die durch den Geschwindigkeitssensor 
erfasste Fahrzeuggeschwindigkeit einen vorbestimmten 
Schwellenwert iiberschritten hat, wahrend zur selben Zeit 
die durch die erste Berechnungseinheit berechnete StoBfan- 
gerverformungsgeschwindigkeit einen sich mit der Fahr- 20 
zeuggeschwindigkeit verandernden Schwellenwert Uber- 
schritten hat und der durch die zweite Berechnungseinheit 
berechnete StoBfangerverformungsbetrag einen sich mit der 
Fahrzeuggeschwindigkeit verandernden Schwellenwert. 
iiberschritten hat. 25 

Das so angeordnete System gewahrleistet eine noch ho- 
here Genauigkeit der Hindemisunterscheidung als das Sy- 
stem des ersten oder zweiten Gesichtspunkts dieser Erfin- 
dung, da es sich fur eine Hindemisunterscheidung sowohl 
auf die StoBfangerverformungsgeschwindigkeit als auchTauf 30 
den StoBfangerverformungsbetrag veriasst. 

Es ist wiinschenswert, dass das System weiterhin einen 
ersten Speicher umfasst, welcher ein Kennfeld speichert, 
das den Schwellenwert der sich mit der Fahrzeuggeschwin- 
digkeit verandernden StoBfangerverformungsgeschwindig- 35 
keit enthalt, sowie einen zweiten Speicher umfasst, welcher 
ein Kennfeld speichert, das den Schwellenwert des sich mit 
der Fahrzeuggeschwindigkeit verandernden StoBfangerver- 
formungsbetrags enthalt. Der Schwellenwert im Kennfeld 
des ersten Speichers verandert sich derart, dass er mit einer 40 
Zunahme der Fahrzeuggeschwindigkeit ansteigt. Der 
Schwellenwert im Kennfeld des zweiten Speichers veran- 
dert sich ebenfalls derart, dass er mit einer Zunahme der 
Fahrzeuggeschwindigkeit ansteigt. 

GemaB einem vierten Gesichtspunkt dieser Erfindung ist 45 
ein Fahrzeughauben-Betriebssystem vorgesehen, umfas- 
send: einen Geschwindigkeitssensor zum Erfassen einer Ge- 
schwindigkeit eines Fahrzeugs; einen ersten Beschleuni- 
gungssensor zum Erfassen einer Beschleunigung, welche 
durch eine auBere Kraft hervorgerufen wird, die von einer 50 
Vorderseite zu einer Ruckseite des Fahrzeugs gerichtet ist, 
um auf einen StoBfanger zu wirken; einen zweiten Be- 
schleunigungssensor zum Erfassen einer Beschleunigung, 
welche durch eine auBere Kraft hervorgerufen wird, die von 
einer Vorderseite zu einer Ruckseite des Fahrzeugs gerichtet 55 
ist, um auf einen Fahrzeugkorper zu wirken; eine Berech- 
nungseinheit zum Berechnen einer auf den Fahrzeugkorper 
wirkenden Verzogerung aus der durch den zweiten Be- 
schleunigungssensor erfassten Beschleunigung; einen Zeit- 
geber, welcher dazu ausgelegt ist, ein Zahlen zu beginnen, 60 
wenn die auf den StoBfanger wirkende Beschleunigung ein 
vorbestimmtes Niveau erreicht hat; einen Aktuator zum An- 
heben einer Haube um einen vorbestimmten Betrag; und 
eine Steuer/Regeleinheit zum Steuern/Regeln des Aktuators 
derart, dass der Aktuator die Haube anhebt, wenn die durch 65 
den Geschwindigkeitssensor erfasste Fahrzeuggeschwin- 
digkeit einen vorbestimmten Schwellenwert uberschritten 
hat, wahrend zur gleichen Zeit die durch die Berechnungs- 
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einheit berechnete Verzogerung des Fahrzeugkorpers einen 
vorbestimmten Schwellenwert nicht uberschreitet, aber eine 
vorbestimmte Zeitdauer, welche sich mit der Fahrzeugge- 
schwindigkeit verandert, nach dem Start des Zeitgebers ver- 
strichen ist. 

Das so angeordnete System kann schnell unterscheiden 
zwischen dann, wenn das Hindernis, mit welchem das. Fahr- 
zeug kollidiert ist, ein Gebaude ist, und dann, wenn es ein zu 
schutzendes Objekt ist, da es sich zur Beurteilung hinsicht- 
lich der Natur der Kollision auf die Verzogerung des Fahr- 
zeugkorpers veriasst. 

In einer bevorzugten Form umfasst das System weiterhin 
einen Speicher, welcher ein Kennfeld speichert, das die 
Lange der vorbestimmten Zeitdauer enthalt, die sich mit der 
Fahrzeuggeschwindigkeit verandert. Die vorbestimmte 
Zeitdauer im Kennfeld verandert sich derart, dass sie mit ei- 
ner Zunahme der Fahrzeuggeschwindigkeit abnimmt. Somit 
trifft das System eine richtige Beurteilung bei einer beliebi- 
gen Fahrzeuggeschwindigkeit und gewahrleistet eine ver- 
besserte Genauigkeit einer Unterscheidung zwischen einem 
Gebaude und einem zu schutzenden Objekt. 

Bestimmte bevorzugte Ausfuhrungsformen der vorlie- 
genden Erfindung werden nun lediglich als Beispiel mit Be- 
zugnahme auf die beiliegenden Zeichnungen ausfiihrlich be- 
schrieben werden, in welchen: 

Fig. 1 ein Diagramm ist, welches einen Teil eines Fahr- 
zeugs einschlieBlich eines Fahrzeughauben-Betriebssy- 
stems gemaB einer ersten Ausfuhrungsform dieser Erfin- 
dung zeigt; 

Fig. 2 ein Graph ist, welcher die Kennzeichen eines 
Kennfelds zeigt, das in einem in Fig. 1 gezeigten Speicher 
gespeichert ist, und welcher den Schwellenwert einer StoB- 
fangerverformungsgeschwindigkeit bezogen auf die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit zeigt; 

Fig. 3 ein Russdiagramm ist, welches den Betrieb des in 
Fig. 1 gezeigten Systems zeigt; 

Fig. 4A bis 4C Diagramme sind, welche die Ausgabewel- 
lcnformcn zeigen, die durch cincn StoBfangcrbcschlcuni- 
gungssensor, eine Einheit zum Berechnen der Geschwindig- 
keit einer StoBtangerverformung bzw. eine Glattungseinheit 
nach einer Kollision des Fahrzeugs mit einem Objekt von 
geringem Gewicht erzeugt werden; 

Fig. 5A bis 5C Diagramme sind, welche die Ausgabewel- 
lenformen zeigen, die durch einen StoBfangerbeschleuni- 
gungssensor, eine Einheil zum Berechnen der Geschwindig- 
keit einer StoBfangerverformung bzw. eine Glattungseinheit 
nach einer Kollision des Fahrzeugs mit einem zu schutzen- 
den Objekt erzeugt werden; 

Fig. 6 ein Diagramm ist, welches einen Teil eines Fahr- 
zeugs einschlieBlich eines Fahrzeughauben-Betriebssy- 
stems gemaB einer zweiten Ausfuhrungsform dieser Erfin- 
dung zeigt; 

Fig. 7 ein Graph ist, welcher die Kennzeichen eines 
Kennfelds zeigt, das in einem in Fig. 6 gezeigten Speicher 
gespeichert ist, und welcher den Schwellenwert eines StoB- 
fangerverformungsbetrags bezogen auf die Fahrzeugge- 
schwindigkeit zeigt; 

Fig. 8 ein Russdiagramm ist, welches den Betrieb des Sy- 
stems gemaB der zweiten Ausfuhrungsform zeigt; 

Fig. 9 ein Diagramm ist, welches die Wellenform einer 
Ausgabe zeigt, die durch die in Fig. 6 gezeigte Einheit zum 
Berechnen des StoBfangerverformungsbetrags nach einer 
Kollision des Fahrzeugs mit einem Objekt von geringem 
Gewicht hervorgerufen wird; 

Fig. 10 ein Diagramm ist, welches die Wellenform einer 
Ausgabe zeigt, die durch die in Fig. 6 gezeigte Einheit zum 
Berechnen des StoBfangerverformungsbetrags nach einer 
Kollision des Fahrzeugs mit einem zu schutzenden Objekt 
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Gewicht hervorgerufen wird; 

Fig. 11 ein Diagramm ist, welches einen Teil eines Fahr- 
zeugs einschlieBlich eines Fahrzeughauben-Betriebssy- 
stems gemaB einer dritten Ausfuhrungsform dieser Erfin- 
dung zeigt; 

Fig. 12 ein Flussdiagramm ist, welches den Betrieb des in 
Fig. 11 gezeigten Systems zeigt; 

Fig. 13 die Wellenformen von Ausgaben zeigt, welche 
durch die Giattungseinheit und Einheit zum Berechnen des 
Stofifangerverformungsbetrags, wie sie in Fig. 11 gezeigt 
sind, nach Kollision des Fahrzeugs mit einem Objekt von 
geringem Gewicht erzeugt werden; 

Fig. 14 die Wellenformen von Ausgaben zeigt, welche 
durch die Glaitungseinbeit und Finheit zum Berechnen des 
StoBfangerverfonnung',beu*agiv wie sie in Fig. 11 gezeigt 
sind, nach Kollision des Fahrzeugs mit einem v .« scrn ; en- 
den Objekt erzeugt werden; 

Fig. 15 ein Diagramm ist, welches einen Teil eines Fahr- 
zeugs einschlieBlich eines Fahrzeughauben-Betriebssy- 
stems gemaB einer vierten Ausruhrungslbrrn dieser Erfin- 
dung zeigt; 

Fig. 16 ein Flussdiagrarnm ist, welches den Betrieb des in 
Fig. 15 gezeigten Systems zeigt; 

Fig. 1 7 die Wellenformen von Ausgaben darstellt, welche 
durch die in Fig. 15 gezeigten Einheiten zum Berechnen der 
Geschwindigkeit bzw. des Betrags der StoBfangerverfor- 
mung nach einer Kollision des Fahrzeugs mit einem Objekt 
von geringem Gewicht erzeugt werden; 

Fig. 18 die Wellenformen von Ausgaben darstellt, welche 
durch die in Fig. 15 gezeigten Einheiten zum Berechnen der 
Geschwindigkeit bzw. des Betrags der StoBfangerverfor- 
mung nach einer Kollision des Fahrzeugs mit einem zu 
schutzenden Objekt erzeugt werden; 

Fig. 19 ein Diagramm ist, welches einen Teil eines Fahr- 
zeugs einschlieBlich eines Fahrzeughauben-Betriebssy- 
stems gemaB einer funften Ausfuhrungsform dieser Erfin- 
dung zeigt; 

Fig. 20 ein Graph ist, wclchcr die Kcnnzcichcn eines 
Kennfelds zeigt, das in dem in Fig. 19 gezeigten Speicher 
gespeichert ist, und welcher eine Zeitdauer bezogen auf die 
Fahrzeuggeschwindigkeit zeigt; 

Fig. 21 ein Diagramm ist, welches die Wellenform einer 
Ausgabe zeigt, die von der in Fig. 19 gezeigten Verzoge- 
rungsberechnungseinheit nach einer Kollision des Fahr- 
zeugs mil einem Gebaude erzeugt wird; 

Fig. 22 ein Diagramm ist, welches die Wellenform einer 
Ausgabe zeigt, die von der in Fig. 19 gezeigten Verzoge- 
rungsberechnungseinheit nach einer Kollision des Fahr- 
zeugs mit einem zu schutzenden Objekt erzeugt wird; 

Fig. 23 ein Flussdiagramm ist, welches den Betrieb des in 
Fig. 19 gezeigten Systems zeigt; sowie 

Fig. 24 ein Russdiagramm ist, welches eine Variation 
zeigt, die in der in dem Flussdiagramm von Fig. 23 gezeig- 
ten Leistung durchgefuhrt wurde. 

Die folgende Beschreibung ist lediglich beispielhafter 
Natur und ist keinesfalls dazu gedacht, die Erfindung, ihre 
Anwendung oder Verwendungen zu beschranken. 

Unter anfanglicher Bezugnahme auf Fig. 1 ist ein Fahr- 
zeughauben-Betriebssystem, allgemein durch Bezugszei- 
chen 20 bezeichnet, gemaB einer ersten Ausfuhrungsform 
der vorliegenden Erfindung als an einem Fahrzeug 10 ange- 
bracht gezeigt und umfasst einen Fahrzeuggeschwindig- 
keitssensor 21 zum Erfassen der Geschwindigkeit V des 
Fahrzeugs, einen Beschleunigungssensor 22, eine Berech- 
nungseinheit 24 zum Berechnen der StoBfangerverfor- 
mungsgeschwindigkeit, einen Aktuator 23, eine SteuetfRe- 
geleinheit 25 und eine Giattungseinheit 26. 

Der Beschleunigungssensor 22 erfasst eine Beschleuni- 


gung, welche durch eine auBere Kraft hervorgerufen wird, 
die von der Vorderseite des Fahrzeugs 10 zu seiner Ruck- 
seite verlauft, um auf einen StoBfanger 11 zu wirken. Der 
Beschleunigungssensor 22 gibt verschiedene Beschleuni- 
5 gungswellenformen aus, wenn das Hindernis M, mit wel- 
chem das Fahrzeug 10 kollidiert ist, ein zu schutzendes Ob- 
jekt ist, und wenn es ein anderes Objekt M ist, wie in den 
Fig. 4A und 5A gezeigt ist. 

Die Einheit 24 zum Berechnen der StoBfangerverfor- 

10 mungsgeschwindigkeit berechnet sie durch Umwandeln ei- 
nes Beschleunigungssignals, wie es durch den Beschleuni- 
gungssensor 22 erfasst wird, in ein Geschwindigkeitssignal. 
Ihre Berechnung ist die Integration der Beschleunigung, wie 
sie durch den Sensor 22 erfasst wird, nach der Zeit. Das In- 

15 tegrationsintervall ist so gesetzt, dass es langer als die Zeit 
ist. von der man glaubt, dass sie ablauft, bevor die StoBfan- 
gerverformu ^sgeschwindigkeit nach der Kollision des 
Fahrzeugs V ?nit deru Hindeniis M das Maximum erreicht. 
Die Zeit fur eine Integration kann beispielsweis. etwa 30 bi> 

20 40 ms sein. 

Der Aktuator 23 arbeitet, um eine Haube 12 bis zu einen: 
geeigneten AusmaB nach MaBgabe eines Steuer/Regelsi- 
gnals von der Steuer/Regeleinheit 25 anzuheben. 

Die Steuer/Regeleinheit 25 steuert/regelt den Aktuator 

25 23, um ihn zu veranlassen, dvc Haube 12 nur dann anzuhe- 
ben, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit, wie durch den 
Sensor 21 erfasst, einen vorbestimmten Schwellenwert Vc 
uberschritten hat, wahrend zut gleichen Zeit die StoBfanger- 
verformungsgeschwindigkeit, wie durch die Einheit 24 be- 

30 rechnet, einen Schwellenwert Vb, welcher sich mit der 
Fahrzeuggeschwindigkeit V andert, uberschritten hat. 

Die Giattungseinheit 26 glattet die StoBfangerverfor- 
mungsgeschwindigkeit, wie durch die Einheit 24 berechnet. 
Die Giattungseinheit 26 nimmt einen Durchschnittswert 

35 uber eine bestimmte Zeitdauer, um eine hohe StoBfanger- 
verformungsgeschwindigkeit zu verringem, welche ledig- 
lich kurz unmittelbar nach einer Kollision auftritt. Die zum 
Berechnen des Durchschnittswcrtcs vcrwcndctc Zeitdauer 
kann beispielsweise etwa 5 bis 10 ms sein. 

40 Ein Speicher ist bei 27 gezeigt und speichert ein Kenn- 
feid, das den Schwellenwert Vb fur die StoBfangerverfor- 
mungsgeschwindigkeit bezogen auf die Fahrzeuggeschwin- 
digkeit V zeigt. Die Steuer/Regeleinheit 25 greift auf den 
Speicher 27 nach MaBgabe von Fahrzeuggeschwindigkeits- 

45 daien zu und best den der Fahrzeuggeschwindigkeit V ent- 
sprechenden Schwellenwert Vb. Der Speicher 27 kann ein 
ROM oder RAM sein. 

GemaB dieser Erfindung ist es moglich, die Haube 12 
schnell in ihrer effektiven Position anzuordnen, da eine au- 

50 Bere Kraft, welche von der Vorderseite des Fahrzeugs 10 zu 
seiner Ruckseite verlauft, durch den Beschleunigungssensor 
22 erfasst wird und die Haube 12 angehoben wird, wenn die 
Fahrzeuggeschwindigkeit sich in einem gewissen Bereich 
befindet, wie beschrieben wurde. Dariiber hinaus ist es rndg- 

55 lich, eine verbesserte Unterscheidungsgenauigkeit hinsicht- 
lich des Hindernisses M zu realisieren, indem man die 
Schwellenwerte Vb und Vc zur Unterscheidung zwischen 
einem Objekt, welches kein zu schutzendes Objekt ist, wel- 
ches jedoch leichter und harter als dieses ist (im Folgenden 

60 einfach als ein leichtes Objekt bezeichnet) und einem zu 
schutzenden Objekt im Hinblick auf die Tktsachen verwen- 
det, dass die StoBfangerverformungsgeschwindigkeit nied- 
rig ist, falls das Hindernis M ein leichtes Objekt ist, wahrend 
sie hoher ist, falls es ein zu schutzendes Objekt ist, und dass 

65 die StoBfangerverformungsgeschwindigkeit sich mit der 
Fahrzeuggeschwindigkeit verandert. 

Fig. 2 ist ein Graph, welcher die Kennzeichen des in dem 
Speicher 27 in dem System gemaB der ersten AusfUhrungs- 
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form dieser Erfindung gespeicherten Kennfelds zeigt, und 
welcher den Schwellenwert fiir die StoBfangerverforrnungs- 
geschwindigkeit bezogen auf die Fahrzeuggeschwindigkeit 
zeigt. 

Das Kennfeld zeigt den sich mit der Fahrzeuggeschwin- 
digkeit V verandernden Schwellenwert Vb. Genauer zeigt 
es, dass der Schwellenwert Vb mit einer Zunahme der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit V proportional zu dieser ansteigt, 
wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit V sich innerhalb eines 
bestimrnten Bereichs befindet. Somit ist es rndglich, eine 
verbesserte Unterscheidungsgenauigkeit hinsichtlich eines 
zu schiitzenden Objektes, wenn das Fahrzeug eine niedrige 
Geschwindigkeit aufweist, oder hinsichtlich eines leichten 
Objektes, wenn es eine hohe Geschwindigkeit aufweist, zu 
realisieren. 

Der Betrieb des Systems gemaB der ersten Ausfuhrungs- 
form dieser Erfindung, wie in Fig. 1 gezeigt, wird nun mit 
Bezugnahme auf das Flussdiagramm von Fig. 3 beschrieben 
werden. 

Schritt (ST) 101: Bezug nehmend auf Fig. 1 wird die auf 
den StoBfanger 11 wirkende Beschleunigung durch seinen 
Sensor 22 nach einer Kollision des Fahrzeugs 10 mit dem 
Hindemis M erfasst. 

ST1 02: Die StoBfangerverformungsgeschwindigkeit wird 
durch ihre Berechnungseinheit 24 aus der StoBfangerbe- 
schleunigung berechnet. Die Geschwindigkeit wird durch 
Integrieren der Beschleunigung nach der Zeit erhalten. 

ST103: Eine Glattungsbehandlung wird auf die StoBfan- 
gerverformungsgeschwindigkeit, wie bei ST102 berechnet, 
durchgefuhrt. Dire Glattung wird durchgefuhrt, indem wah- 
rend jedes Behandlungszyklus fur eine bestimmte Zeitdauer 
ein Durchschnittswert genommen wird. Die zum Berechnen 
des Durchschnittswertes verwendete Zeitdauer kann z. B. 
etwa 5 bis 10 ms sein, wie bereits erwahnt wurde. Die Glat- 
tungsbehandlung ist dazu gedacht, eine hohe StoBfangerver- 
formungsgeschwindigkeit abzusenken, welche lediglich 
kurz unmittelbar nach der Kollision des Fahrzeugs mit z. B. 
cincm Hindemis mit cincr hartcn Obcrflachc auftritt. 

ST104: Die Fahrzeuggeschwindigkeit V wird durch ihren 
Sensor 21 erfasst. 

ST105: Der Schwellenwert Vb fur die StoBfangerverfor- 
mungsgeschwindigkeit, welche der Fahrzeuggeschwindig- 
keit V (wie bei ST104 erfasst) entspricht, wird in dem in 
Fig. 2 gezeigten Kennfeld bestimmt. 

ST 106: Die SloBfangerverformungsgesehwindigkeit, wie 
bei ST103 geglattet, wird mit dem Schwellenwert Vb vergli- 
chen. Wenn die Geschwindigkeit niedriger als der Schwel- 
lenwert Vb ist, wird daraus gefolgert, dass das Hindemis M 
ein leichtes Objekt ist, und das System kehrt zu ST101 zu- 
ruck. Falls die Geschwindigkeit gleich oder hoher als der 
Schwellenwert Vb ist, wird daraus gefolgert, dass das Hin- 
demis M ein zu schutzendes Objekt ist, und das System 
schreitet voran zu Schritt ST 107. 

ST 107: Die Fahrzeuggeschwindigkeit, welche zu dem 
Zeitpunkt des Folgems durch ST106, dass das Fahrzeug 10 
mit einem'zu schiitzenden Objekt kollidiert ist, vorherrscht, 
wird mit einem vorbestimmten Schwellenwert Vc vergli- 
chen. Falls die Fahrzeuggeschwindigkeit V kleiner als der 
Schwellenwert Vc ist, kehrt das System zu ST101 zuriick, 
da es nicht sehr wahrscheinlich ist, dass das Hindemis M 
bzw. das zu schiitzende Objekt, welches gegen den StoBfan- 
ger U geschlagen ist, gegen die Haube 12 schlagt. Falls die 
Fahrzeuggeschwindigkeit V gleich oder hoher als der 
Schwellenwert Vc ist, ist es jedoch sehr wahrscheinlich, 
dass das zu schiitzende Objekt gegen die Haube 12 schlagt, 
und das System schreitet deshalb voran zu ST108, so dass 
der Aktuator 23 die Haube 12 anheben kann und dadurch ei- 
nen Aufprall des gegen die Haube 12 schlagenden Objekts 


verringem kann. 

Nun wird Bezug genommen auf die Fig. 4A bis 4C, wel- 
che die Wellenformen von Ausgaben zeigen, die durch den 
Beschleunigungssensor 22, Einheit 24 zum Berechnen der 

5 StoBfangerverformungsgeschwindigkeit bzw. Glattungsein- 
heit 26, welche in Fig. 1 gezeigt sind, erzeugt werden, wenn 
das Hindemis M ein leichtes Objekt ist. Fig. 4A zeigt die 
Wellenform der Ausgabe, welche durch den Beschleuni- 
gungssensor 22 erzeugt wird, wenn das Fahrzeug 10 mit ei- 

10 nem leichten Objekt kollidiert ist. Der StoBfanger hat unmit- 
telbar nach der Kollision einen hohen Beschleunigungswert, 
aber nachdem er schwankt, konvergiert er mit dem Verstrei- 
chen von Zeit allmahlich. Wenn die Beschleunigung des 
StoBfangers in der Einheit 24 zum Berechnen seiner Verfor- 

15 mungsgeschwindigkeit nach der Zeit integriert wird, wird 
eine Wellenform erhalten, wie sie in Fig. 4B gezeigt ist. Ge- 
maB Fig. 4B wird unmittelbar nach der Kollision eine Ver- 
formungsgeschwindigkeit erzeugt, welche nahe an ihrem 
Schwellenwert Vb liegt. Das Glatten der Wellenform ergibt 

20 eine Wellenform, welche eine StoBfangervertbrmungsge- 
schwindigkeit anzeigt, die bei weitem niedriger als ihr 
Schwellenwert Vb ist, wie in Fig. 4C gezeigt ist, und es wird 
gefolgert, dass das Hindemis M ein leichtes Objekt ist. 
Fig. 5 A bis 5C zeigen die Wellenformen von Ausgaben, 

25 welche durch den Beschleunigungssensor 22, Einheit 24 
zum Berechnen der StoBfangerverformungsgeschwindig- 
keit bzw. Glattungseinheit 26, welche in Fig. 1 gezeigt sind, 
erzeugt werden, wenn das Hindemis M ein zu schutzendes 
Objekt ist. Fig. 5 A zeigt die Wellenform der durch den Sen- 

30 sor 22 erzeugten Ausgabe, wenn das Fahrzeug 10 mit einem 
zu schiitzenden Objekt kollidiert ist. Ein zu schutzendes Ob- 
jekt, welches kein ausreichend hartes Hindemis darstellt, 
zeigt unmittelbar nach der Kollision keine sich groBartig 
verandernde Beschleunigung, verglichen mit dem, was in 

35 Fig. 4A gezeigt ist, wie es bei einem harten Objekt von ge- 
ringem Gewicht auftritt. Falls die Wellenform gleicherma- 
Ben integriert wird, wird eine Wellenform erhalten, wie sie 
in Fig. 5B gezeigt ist. Die Wellenform wcist cincn Tcil auf, 
welcher eine StoBfangerverformungsgeschwindigkeit zeigt, 

40 die ihren Schwellenwert Vb uberschreitet. Das Glatten der 
Wellenform ergibt eine Wellenform, welche immer noch ei- 
nen Teil aufweist, entlang dessen die Geschwindigkeit ihren 
Schwellenwert Vb uberschreitet, wie in Fig. 5C gezeigt ist, 
und es wird gefolgert, dass das Hindemis M ein zu schiitzen- 

45 des Objekt ist. 

Fig. 6 zeigt ein Fahrzeug einschlieBlich eines Fahrzeug- 
hauben-Betriebssy stems gemaB einer zweiten Ausfuhrungs- 
form dieser Erfindung. Einige der in Fig. 1 fur das System 
gemaB der ersten Ausfuhrungsform dieser Erfindung ver- 

50 wendeten Bezugszeichen werden verwendet, urn die glei- 
chen Teile oder Elemente in Fig. 6 zu bezeichnen, und eine 
ausfuhrliche Beschreibung derselben wird nicht wiederholt 
werden. 

Das System 30 besitzt einen Fahrzeuggeschwindigkeits- 
55 sensor 21, einen Beschleunigungssensor 22, eine Einheit 24 
zum Berechnen der StoBfangerverformungsgeschwindig- 
keit, eine Einheit 31 zum Berechnen des StoBfangerverfor- 
mungsbetrags durch Umwandeln der StoBfangerverfor- 
mungsgeschwindigkeit, wie sie von ihrer Berechnungsein- 
60 heit 24 erhalten wird, einen Aktuator 23 und eine Steuer/Re- 
geieinheit 35. 

Die Steuer/Regeleinheit 35 steuert/regelt den Aktuator 
23, um ihn zu veranlassen, eine Haube 12 anzuheben, wenn 
die Fahrzeuggeschwindigkeit, wie durch ihren Sensor 21 er- 
65 fasst, einen vorbestimmten Schwellenwert Vc uberschritten 
hat, wahrend zur gleichen Zeit der StoBfangerverformungs- 
betrag, wie durch seine Berechnungseinheit 31 berechnet, 
einen sich mit der Fahrzeuggeschwindigkeit V verandem- 
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den Schwellenwert Sb uberschritten hat. 

Ein Speicher ist Bei 37 gezeigt und speichert Kennfeldda- 
ten, welche den Schwellenwert Sb fur den StoBfangerverfor- 
mungsbetrag bezogen auf die Fahrzeuggeschwindigkeit V 
zeigen. Die Steuer/Regeleinheit 35 greift auf den Speicher 5 
37 nach MaBgabe von Fahrzeuggeschwindigkeitsdaten zu 
und liest den der Fahrzeuggeschwindigkeit V entsprechen- 
den Schwellenwert Sb. Der Speicher 37 kann ein ROM oder 
RAM sein. 

Das System unterscheidet zwischen zwei Arten von Hin- 10 
dernissen M, d. h. ein Objekt von leichtem Gewicht und ein 
zu schutzendes Objekt, indem es die Schwellenwerte Sb und 
Vc im Hinblick auf die Tatsachen verwendet, dass ein leich- 
tes Objekt lediglich einen geringen StoBfangerverformungs- 
betrag erzeugt, wahrend ein zu schutzendes Objekt einen 15 
groBeren Betrag derselben erzeugt, und sein Betrag sich mit 
der Fahrzeuggeschwindigkeit verandert. 

Fig* 7 ist ein Graph, welcher die Kennzeichen des im 
Speicher 37 gespeicherten Kennfelds zeigt. Das Kennfeid 
zeigt den Schwellenwert Sb fur den StoBfangervertbr- 20 
mungsbetrag, welcher sich mit der Fahrzeuggeschwindig- 
keit V verandert Insbesondere zeigt es den Schwellenwert 
Sb, welcher sich derail verandert, dass er mit einer Zunahme 
der Fahrzeuggeschwindigkeit V proportional zu dieser zu- 
nimmt, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit V innerhalb ei- 25 
nes bestimmten Bereichs liegt. 

Der Betrieb des Systems der zweiten Ausfuhrungsform, 
welche in Fig, 6 gezeigt ist, wird nun mit Bezugnahme auf 
das in Fig. 8 gezeigte Russdiagramm erlautert werden, wo- 
bei ST eine Abkiirzung von STEP (Schritt) ist. 30 

ST201: Bezug nehmend auf Fig. 6 wird die auf den StoB- 
fanger 11 wirkende Beschleunigung durch ihren Sensor 22 
bei einer Kollision des Fahrzeugs 10 mit dem Hindernis M 
erf asst. 

ST202: Die StoBfangerverformungsgeschwindigkeit wird 35 
durch ihre Berechnungseinheit 24 aus der StoBfangerbe- 
schleunigung berechnet. Die Geschwindigkeit wird erhalten 
durch Intcgricrcn der Beschleunigung nach der Zcit 

ST203: Der StoBfangerverformungsbetrag wird durch 
seine Berechnungseinheit 31 aus der Geschwindigkeit, wie 40 
bei ST202 berechnet, berechnet. Er wird erhalten durch 
Auffinden eines Integrals der StoBfangerverformungsge- 
schwindigkeit, wie uber eine bestimmte Zeitdauer nach der 
Kollision des StoBfangers 11 mit dem Hindernis M berech- 
net. 45 

ST204: Die Fahrzeuggeschwindigkeit V wird durch ihren 
Sensor 21 erfasst. 

ST205: Der Schwellenwert Sb fur den StoBfangerverfor- 
mungsbetrag, welcher der Fahrzeuggeschwindigkeit V, wie 
bei ST204 erfasst, entspricht, wird von dem in Fig. 7 gezeig- 50 
ten Kennfeid bestimmt 

ST206: Der StoBfangerverformungsbetrag, wie bei 
ST203 berechnet, wird mit dem Schwellenwert Sb vergli- 
chen. Wenn der Betrag kleiner als der Schwellenwert Sb ist, 
wird daraus gefolgert, dass das Hindernis M ein leichtes Ob- 55 
jekt ist, und das System kehrt zuriick zu ST201. Wenn der 
Betrag gleich oder groBer als der Schwellenwert Sb ist, wird 
daraus gefolgert, dass das Hindernis M ein zu schutzendes 
Objekt ist, und das System schreitet voran zu ST207. 

ST207: Die Fahrzeuggeschwindigkeit V, welche zum 60 
Zeitpunkt des Folgems durch ST206, dass das Fahrzeug 10 
mit einem zu schiitzenden Objekt kollidiert ist, vorherrscht, 
wird mit einem vorbestimmten Schwellenwert Vc vergli- 
chen. Wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit V niedriger als 
der Schwellenwert Vc ist, kehrt das System zuriick zu 65 
ST201, da es nicht sehr wahrscheinlich ist, dass das Hinder- 
nis M oder das zu schiitzende Objekt, welches gegen den 
StoBfanger 11 geschlagen ist, gegen die Haube 12 schlagt. 


! 698 A 1 

10 

Wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit V gleich oder hoher als 
der Schwellenwert Vc ist, istes jedoch sehr wahrscheinliche 
dass das zu schiitzende Objekt gegen die Haube 12 schlagt, 
und das System schreitet deshalb voran zu ST208, so dass 
der Aktuator 23 die Haube 12 anheben und dadurch einen 
Aufprall des gegen die Haube 12 schlagenden Objektes ver- 
ringem kann. 

Fig. 9 und 10 zeigen die Weilenformen von Ausgaben, 
welche durch die Einheit 31 zum Berechnen des StoBfanger- 
verformungsbetrags in dem in Fig. 6 gezeigten System er- 
zeugt werden. Fig. 9 zeigt die Wellenform der Ausgabe, 
welche erzeugt wird, wenn das Hindernis M ein leichtes Ob- 
jekt ist. Fig. 10 zeigt die Wellenform der Ausgabe, welche 
erzeugt wird, wenn das Hindernis M ein zu schutzendes Ob- 
jekt ist. 

Der in Fig. 9 gezeigte Betrag kann berechnet werden, 
falls die StoBfangerverformungsgeschwindigkeit, wie in 
Fig. 4B gezeigt ist, welche wie bereits beschrieben durch In- 
tegrieren der in Fig. 4A gezeigten StoBfangerbeschleuni- 
gung erhalten wird, durch ihre Berechnungseinheit 31 inte- 
griert wird. Da der Betrag, wie berechnet, den Schwellen- 
wert Sb nicht uberschreitet, wird daraus gefolgert, dass das 
Hindernis M ein leichtes Objekt ist. 

Der in Fig. 10 gezeigte Betrag kann ebenso berechnet 
werden, falls die StoBfangerverformungsgeschwindigkeit, 
wie in Fig. 5B gezeigt, welche wie bereits beschrieben 
durch Integrieren der in Fig. 5A gezeigten StoBfangerbe- 
schleunigung erhalten wird, durch ihre Berechnungseinheit 
31 integriert wird. Da der Betrag, wie berechnet, den 
Schwellenwert Sb uberschreitet, wird daraus gefolgert, dass 
das Hindernis M ein zu schutzendes Objekt ist. 

Fig. 11 zeigt ein Fahrzeug einschlieBlich eines Fahrzeug- 
hauben-Betriebssystems gemaB einer dritten Ausfuhrungs- 
form dieser Erfindung. Einige der in Fig. 1 und 6 fur die Sy- 
steme gemaB der ersten bzw. zweiten Ausfuhrungsform die- 
ser Erfindung verwendeten Bezugszahien werden verwen- 
det, urn dieselben Teile oder Elemente in Fig. 1 1 zu bezeich- 
ncn, und cine ausfuhrlichc Bcschrcibung derselben wird 
nicht wiederholt werden. 

Das System 40 besitzt einen Fahrzeuggeschwindigkeits- 
sensor 21, einen Beschleunigungssensor 22, eine Einheit 24 
zum Berechnen der StoBfangerverformungsgeschwindig- 
keit, eine Glattungseinheit 26, eine Einheit 31 zum Berech- 
nen des StoBfangerverformungsbetrags, einen Zeitgeber 41 
zum Zahlen einer gewissen Zeitdauer, nachdeui die StoBfan- 
gerverformungsgeschwindigkeit ihren sich mit der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit V verandemden Schwellenwert Vb 
uberschritten hat, einen Aktuator 23 und eine Steuer/Regel- 
einheit 45. 

Die Steuer/Regeleinheit 45 steuert/regelt den Aktuator 
23, um ihn zu veranlassen, eine Haube 12 anzuheben, wenn 
drei Bedingungen zur gleichen Zeit erfullt werden, d. h. 
wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit, wie durch ihren Sensor 
21 erfasst, einen vorbestimmten Schwellenwert Vc uber- 
schritten hat, wahrend die StoBfangerverformungsge- 
schwindigkeit, wie durch ihre Berechnungseinheit 24 be- 
rechnet, den sich mit der Fahrzeuggeschwindigkeit V veran- 
demden Schwellenwert Vb uberschritten hat, und der StoB- 
fangerverformungsbetrag, wie durch seine Berechnungsein- 
heit 31 berechnet, einen sich mit der Fahrzeuggeschwindig- 
keit V verandemden Schwellenwert Sb uberschritten hat. 

Ein erster und ein zweiter Speicher sind bei 27 und 37 
dargestellt. Der erste Speicher 27 speichert die in Fig. 2 ge- 
zeigten Kennfelddaten und zeigt den sich mit der Fahrzeug- 
geschwindigkeit V verandemden Schwellenwert Vb. Der 
zweite Speicher 37 speichert die in Fig. 7 gezeigten Kenn- 
felddaten, welche den sich mit der Fahrzeuggeschwindig- 
keit V verandemden Schwellenwert Sb zeigen. 
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Das System unterscheidet zwischen einem Objekt von 
leichtem Gewicht und einem zu schutzenden Objekt, indem 
es die Schwellenwerte Vb, Sb und Vc im Hinblick auf die 
Tatsachen verwendet, dass, falls das Hindernis M ein leich- 
tes Objekt ist, es dem StoBfanger lediglich eine niedrige 
Verfonnungsgeschwindigkeit und einen geringen Verfor- 
mungsbetrag verleiht, wahrend ihm ein zu schutzendes Ob- 
jekt eine hohere Verfonnungsgeschwindigkeit und einen 
groBeren Verformungsbetrag verleiht, und dass die Verfor- 
mungsgeschwindigkeit und der Verformungsbetrag sich mit 
der Fahrzeuggeschwindigkeit V verandern. 

Der Betrieb des Systems der in Fig. 11 gezeigten dritten 
Ausfuhrungsform wird nun mit Bezugnahme auf das in Fig, 
12 gezeigte Flussdiagramm beschrieben werden. 

ST301: Die {Collision des Fahrzeugs 10 mit dem Hinder- 
nis M erzeugt eine auf den StoBfanger U wirkende Be- 
schleunigung. Die Beschleunigung wird durch ihren Sensor 
22 erf asst. 

ST302: Die StoBfangerverformungsgeschwindigkeit wird 
aus der auf den StoBfanger wirkenden Beschleunigung 
durch ihre Berechnungseinheit 24 berechnet. Sie wird durch 
Integrieren der auf den StoBfanger wirkenden Beschleuni- 
gung iiber eine gewisse Zeitdauer nach seiner Kollision mit 
dem Hindernis M berechnet. 

ST303: Der StoBfangerverformungsbetrag wird durch 
seine Berechnungseinheit 31 aus der StoBfangerverfor- 
mungsgeschwindigkeit berechnet. Er wird durch Integrieren 
der an dem StoBfanger 11 auftretenden Verfonnungsge- 
schwindigkeit uber eine gewisse Zeitdauer nach seiner Kol- 
lision mit dem Hindernis M berechnet. 

ST304: Die StoBfangerverfonnungsgeschwindigkeit, wie 
bei ST302 berechnet, wird durch ihre Glattungseinheit 26 
durch Wiederholen der in Fig, 3 gezeigten Prozedur von 
ST103 geglattet. 

ST305: Die Fahrzeuggeschwindigkeit V wird durch ihren 
Sensor 21 erfasst. 

ST306: Die Schwellenwerte Vb und Sb rur die Verfor- 
mungsgcschwindigkcit bzw. den Verformungsbetrag wer- 
den nach MaBgabe der Fahrzeuggeschwindigkeit V, wie bei 
ST305 erfasst, bestimmt. Der Schwellenwert Vb wird aus 
dem in Fig. 2 gezeigten Kennfeld und der Wert Sb aus dem 
in Fig, 7 gezeigten Kennfeld bestimmt. 

ST307: Die StoBfangerverformungsgeschwindigkeit wird 
mit ihrem Schwellenwert Vb verglichen. Falls die Ge- 
schwindigkeit hoher als der Schwellenwert Vb ist, schreitet 
das System voran zu ST308, und wenn nicht, zu ST309. 

ST308: Falls der Zeitgeber 41 gestartet ist, schreitet das 
System voran zu ST311, und wenn nicht, zu ST310. 

ST309: Wenn der Zeitgeber 41 gestartet ist, schreitet das 
System voran zu ST311, und wenn nicht, kehrt es zu ST301 
zuriick. 

ST310: Der Zeitgeber 41 wird gestartet Die verstrichene 
Zeit wird als t dargestellt. 

ST311: Die verstrichene Zeit t wird mit einer vorbe- 
stimmten Zeitdauer T D verglichen. Falls t T D uberschreitet, 
schreitet das System voran zu ST315, wo der Zeitgeber an- 
gehalten wird und das System zu ST301 zuruckkehrt. Wenn 
nicht, schreitet es voran zu ST312. 

ST312: Der StoBfangerverformungsbeUrag wird mit sei- 
nem Schwellenwert Sb verglichen. Wenn der Betrag gleich 
oder kleiner als der Schwellenwert Sb ist, wird daraus gefol- 
gert, dass das Hindemis M ein leichtes Objekt ist, und das 
System kehrt zu ST301 zuriick, und falls der Betrag gleich 
oder grofier als der Schwellenwert Sb ist, wird daraus gefol- 
gert, dass das Hindernis M ein zu schutzendes Objekt ist, 
und das System schreitet voran zu ST313. 

ST3l3:'Die Fahrzeuggeschwindigkeit V, wie bei ST305 
erfasst, wird mit dem vorbestimmten Schwellenwert Vc ver- 


glichen. Falls die Geschwindigkeit V niedriger als der 
Schwellenwert Vc ist, kehrt das System zuriick zu ST301, 
da die Moglichkeit, dass das Objekt gegen die Haube 12 
schlagt, gering ist. Falls die Geschwindigkeit V gleich oder 

5 hoher als der Schwellenwert Vc ist, ist eine derartige Mog- 
lichkeit hoch, und das System schreitet voran zu ST314, so 
dass der Aktuator 23 die Haube 12 anheben kann und da- 
durch einen Aufprall des gegen die Haube 12 schlagenden 
Objekts verringern kann. 

10 (a) und (b) von Fig. 13 und 14 zeigen die Wellenformen 
von Ausgaben, welche durch die Glattungseinheit 26 und 
die Einheit 31 zum Berechnen des StoBfangerverformungs- 
beirags in dem System 10 gemaB der in Fig. 11 gezeigten 
dritten Ausfuhrungsform erzeugt werden. (a) von Fig. 13 

15 entspricht Fig. 4C, auf die Bezug genommen wurde fiir die 
Beschreibung der ersten Ausfuhrungsform dieser Erfindung, 
und zeigt die Wellenform der Ausgabe, welche durch die 
Glattungseinheit 26 erzeugt wird, wenn das Hindemis M ein 
leichtes Objekt ist. (b) von Fig. 13 entspricht Fig. 9, auf wel- 

20 che Bezug genommen wurde zur Beschreibung der zweiten 
Ausfuhrungsform dieser Erfindung, und zeigt die Wellen- 
form der Ausgabe, welche durch die Einheit 31 zum Berech- 
nen des StoBfangerverformungsbetrags erzeugt wurde, 
wenn das Hindemis M ein leichtes Objekt ist. 

25 Wenn das Hindernis M ein leichtes Objekt ist, weist die 
Geschwindigkeit der StoBfangerverformung nach einem 
Glatten die Wellenform auf, wie sie in (a) von Fig. 13 ge- 
zeigt ist, und der Betrag derselben weist die Wellenform auf, 
wie sie in (b) von Fig. 13 gezeigt ist. Falls die StoBfanger- 

30 verfonnungsgeschwindigkeit oder der StoBfangerverfor- 
mungsbetrag kleiner als der Schwellenwert Vb oder Sb ist, 
wird daraus gefolgert, dass das Hindernis M ein leichtes Ob- 
jekt ist. 

Falls das Hindernis ein zu schutzendes Objekt ist, startet 

35 der Zeitgeber 41, wenn die StoBfangerverformungsge- 
schwindigkeit, wie sie nach dem Glatten erhalten wird, ih- 
ren Schwellenwert Vb Uberschritten hat, wie in (a) von Fig. 
14 gczcigt ist, Der StoBfangerverformungsbetrag uber- 
schreitet seinen Schwellenwert Sb, bevor die Zeit t, welche 

40 danach verstrichen ist, die vorbestimmte Zeitdauer TD uber- 
schreitet, wie in (b) von Fig. 14 gezeigt ist, und daraus wird 
gefolgert, dass das Hindernis ein zu schutzendes Objekt ist. 

Obwphl beide Schwellenwerte Vb und Sb fur die StoB- 
fangerverformungsgeschwindigkeit bzw. den StoBfanger- 

45 verfonnungsbeLrag als sich mit der Fahrzeuggeschwindig- 
keit V verandernd beschrieben wurden, ist es alternativ aus- 
reichend, wenn lediglich einer von diesen sich mit der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit verandert 

Fig. 15 zeigt ein Fahrzeug 10 einschlieBlich eines Fahr- 

50 zeughauben-Betriebssystems gemaB einer vierten Ausfuh- 
rungsform dieser Erfindung. Einige der Bezugszahlen, wel- 
che in Fig. 1 und 6 fiir die Systeme gemaB der ersten bzw. 
zweiten Ausfuhrungsform dieser Erfindung verwendet wur- 
den, werden verwendet, um die gleichen Teile oder Ele- 

55 mente in Fig. 15 zu bezeichnen, und eine ausfuhrliche Be- 
schreibung derselben wird nicht wiederholt werden. 

Das System 50 gemaB der vierten Ausfuhrungsform weist 
einen Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 21, eine Beschleuni- 
gungssensor 22, eine Einheit 24 zum Berechnen der StoB- 

60 fangerverformungsgeschwindigkeit, eine Einheit 31 zum 
Berechnen des StoBfangerverformungsbetrags, eine Spei- 
chereinheit 51 zum Speichern der StoBfangerverformungs- 
geschwindigkeit, wie durch ihre Berechnungseinheit 24 be- 
rechnet, einen Aktuator 23 und eine Steuer/Regeleinheit 55 

65 auf. 

Die Steuer/Regeleinheit 55 steuert/regelt den Aktuator 
23, um ihn zu veranlassen, eine Haube 12 anzuheben, wenn 
drei Bedingungen zur gleichen Zeit erfUllt werden, d. h. 
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wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit, wie durch ihren Sensor 

21 erfasst, einen vorbestimmten Schwellenwert Vc iiber- 
schritten hat, wahrend der StoBfangerverformungsbetrag, 
wie durch seine Berechnungseinheit 31 berechnet, einen 
sich mit der Fahrzeuggeschwindigkeit V verandemden 
Schwellenwert Sb uberschritten hat und die StoBfangerver- 
forrnungsgeschwindigkeiu wie in der Speichereinheit 51 ge- 
speichert, einen vorbestimmten Schwellenwert Vb iiber- 
schritten hat. 

Ein erster und ein zweiter Speicher sind bei 27 bzw. 37 
gezeigt. Der erste Speicher 27 speichert die in Fig. 2 gezeig- 
ten Kennfelddaten, welche den Schwellenwert Vb bezogen 
auf die Fahrzeuggeschwindigkeit V zeigen. Der zweite 
Speicher 37 speichert die in Fig. 7 gezeigten Kennfelddaten, 
welche den Schwellenwert Sb bezogen auf die Fahrzeugge- 
schwindigkeit V zeigen. 

Das System unterscheidet zwischen einem leichten Ob- 
jekt und einem zu schutzenden Objekt, indem es die 
Schwellenwerte Vb, Sb und Vc im Hinblick auf die Tatsa- 
chen verwendet, dass, falls das Hindernis M ein leichtes Ob- 
jekt ist, es dem StoBfanger lediglich eine niedrige Verfor- 
mungsgeschwindigkeit und einen geringen Verformungsbe- 
trag verleiht, wahrend ein zu schutzendes Objekt ihm eine 
hohere Verformungsgeschwindigkeit und einen groBeren 
Verformungsbetrag verleiht, und dass die StoBfangerverfor- 
mungsgeschwindigkeit und der StoBfangerverformungsbe- 
trag sich mit der Fahrzeuggeschwindigkeit V verandern. 

Der Betrieb des Systems gemaB der in Fig. 15 gezeigten 
vierten Ausfuhrungsform wird nun mit Bezugnahme auf das 
Flussdiagramm in Fig. 16 beschrieben werden. 

ST401: Die Kollision des Fahrzeugs 10 mit dem Hinder- 
nis M erzeugt eine auf den StoBfanger 11 wirkende Be- 
schleunigung. Die Beschleunigung wird durch ihren Sensor 

22 erfasst 

ST402: Die StoBmngerverformungsgeschwindigkeit wird 
aus der auf den StoBfanger wirkenden Beschleunigung 
durch ihre Berechnungseinheit 24 berechnet. Sie wird durch 
Intcgricrcn der auf den StoBfanger 11 wirkenden Beschleu- 
nigung uber eine gewisse Zeitdauer nach seiner Kollision 
mit dem Hindernis M berechnet. 

ST403: Die StoBfangerverformungsgeschwindigkeit Va, 
wie bei ST402 berechnet, wird in der Speichereinheit 51 ge- 
speichert. Sie ist eine Variable. 

ST404: Der StoBfangerverformungsbetrag wird aus der 
StoBlangerverformungsgeschwindigkeit durch seine Be- 
rechnungseinheit 31 berechnet. Er wird durch Integrieren 
der am StoBfanger 11 auftretenden Verformungsgeschwin- 
digkeit uber eine gewisse Zeitdauer nach seiner Kollision 
mit dem Hindernis M berechnet. 

ST405: Die Fahrzeuggeschwindigkeit V wird durch ihren 
Sensor 21 erfasst. 

ST406: Die Schwellenwerte Vb und Sb fur die StoBfan- 
gerverformungsgeschwindigkeit bzw. den StoBfangerver- 
formungsbetrag werden aus der Fahrzeuggeschwindigkeit 
V, wie bei ST405 erfasst, bestimmt. Der Wert Vb wird aus 
dem in Fig. 2 gezeigten Kennfeld, und der Wert Sb aus dem 
in Fig. 7 gezeigten Kennfeld bestimmt. 

ST407: Der StoBfangerverformungsbetrag, wie bei 
ST404 berechnet, wird mit seinem Schwellenwert Sb vergli- 
chen. Falls der Betrag kleiner als der Wert Sb ist, kehrt das 
System zuriick zu ST401 und wiederholt die Erneuerung der 
StoBfangerverformungsgeschwindigkeit Va. Falls der Be- 
trag gleich oder groBer als der Wert Sb ist, schreitet das Sy- 
stem voran zu ST408. Somit ist die StoBfangerverformungs- 
geschwindigkeit Va bei oder nach ST408 jene, welche in der 
Speichereinheit 51 gespei chert wird, wenn der StoBfanger- 
verformungsbetrag gleich oder groBer als der Schwellen- 
wert Sb geworden ist. 


ST408: Falls der StoBfangerverformungsbetrag seinen 
Schwellenwert Sb uberschritten hat, wird eine Beurteilung 
durchgefuhrt, ob die StoBfangerverformungsgeschwindig- 
keit Va, wie in der Speichereinheit 51 gespeichert, ihren 
5 Schwellenwert Vb uberschritten hat oder nicht. Falls die Ge- 
schwindigkeit Va gleich oder hoher als ihr Schwellenwert 
Vb ist, wird daraus gefoigert, dass das Hindernis M ein zu 
schutzendes Objekt ist, und das System schreitet voran zu 
ST409, aber falls die Geschwindigkeit Va niedriger als ihr 
10 Schwellenwert Vb ist, beendet das System seine Steuerung/ 
Regelung. 

ST409: Wenn gefoigert wird, dass das Fahrzeug mit ei- 
nem zu schutzenden Objekt kollidiert ist, wird die Fahrzeug- 
geschwindigkeit V mit ihrem vorbestimmten Schwellenwert 

15 Vc verglichen. Falls die Geschwindigkeit V niedriger als ihr 
Schwellenwert Vc ist, beendet das System seine Steuerung/ 
Regelung, ohne dass man den Aktuator 23 arbeiten lasst. 
Falls die Geschwindigkeit V gleich oder hoher als ihr 
Schwellenwert Vc ist, schreitet das System voran zu ST410 

20 und lasst den Aktuator 23 arbeiten, urn die Haube 12 anzu- 
heben und dadurch einen Aufprall des zu schutzenden Ob- 
jekts zu verringern, welches gegen sie schlagt. 

Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf (a) und (b) von 
Fig. 17 und 1 8 eine Beschreibung des Folgerns, ob das Hin- 

25 dernis ein leichtes Objekt oder ein zu schutzendes Objekt 
ist, durch das System gemaB der vierten Ausfuhrungsform 
dieser Erfindung gegeben werden. Seine Folgerung, ob das 
Hindernis M ein leichtes Objekt oder ein zu schutzendes 
Objekt ist, basiert auf seinem Vergleich der StoBfangerver- 

30 formungsgeschwindigkeit Va zu dem Zeitpunkt Ta, zu wel- 
chem der StoBfangerverformungsbetrag gleich seinem 
Schwellenwert Sb geworden ist, mit dem entsprechenden 
Schwellenwert Vb fur die StoBfangerverformungsge- 
schwindigkeit. 

35 (a) von Fig. 17 entspricht Fig. 4B, auf die bei der Be- 
schreibung des Systems gemaB der ersten Ausfuhrungsform 
dieser Erfindung Bezug genommen wurde, und zeigt die 
Wcllcnform der Ausgabc, welche durch die Einhcit 24 zum 
Berechnen der StoBfangerverformungsgeschwindigkeit er- 

40 zeugt wird, wenn das Hindernis M ein leichtes Objekt ist. 
Fig. 17(b) entspricht Fig. 9, auf die bei der Beschreibung 
des Systems gemaB der zweiten Ausfuhrungsform Bezug 
genommen wurde, und zeigt die Wellenform der Ausgabe, 
welche durch die Einheit31 zum Berechnen des StoBfanger- 

45 verfoniiungsbetrags erzeugt wird, wenn das Hindernis M 
ein leichtes Objekt ist 

Falls das Hindernis ein leichtes Objekt ist, ist die StoBfan- 
gerverformungsgeschwindigkeit Va zu dem Zeitpunkt Ta, 
zu welchem der StoBfangerverformungsbetrag gleich sei- 

50 nem Schwellenwert Sb geworden ist, wie in (b) von Fig. 17 
gezeigt ist, niedriger als ihr Schwellenwert Vb, wie in (a) 
von Fig. 17 gezeigt ist. Somit wird gefoigert, dass das Hin- 
dernis M ein leichtes Objekt ist, falls die StoBfangerverfor- 
mungsgeschwindigkeit Va ihren Schwellenwert Vb nicht 

55 iiberschreitet, obwohl der StoBfangerverformungsbetrag 
seinen Schwellenwert Sb uberschreitet. 

(a) von Fig. 18 entspricht Fig. 4B, auf welche bei der Be- 
schreibung des Systems gemaB der ersten Ausfuhrungsform 
dieser Erfindung Bezug genommen wurde, und zeigt die 

60 Wellenform der Ausgabe, welche durch die Einheit 24 zum 
Berechnen der StoBfangerverformungsgeschwindigkeit er- 
zeugt wird, wenn das Hindernis M ein zu schutzendes Ob- 
jekt ist. Fig. 18(b) entspricht Fig. 9, auf welche bei der Be- 
schreibung des Systems gemaB der zweiten Ausfuhrungs- 

65 form dieser Erfindung Bezug genommen wurde, und zeigt 
die Wellenform der Ausgabe, welche durch die Einheit 31 
zum Berechnen des StoBfangerverformungsbeu*ags erzeugt 
wird, wenn das Hindernis M ein zu schutzendes Objekt ist. 
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Falls das Hindernis ein zu schutzendes Objekt ist, ist die 
StoBfangerverformungsgeschwindigkeit Va zu dem Zeit- 
punkt Ta, zu welchem der StoBfangerverformungsbetrag 
seinen Schwellenwert Sb iiberschritten hat, wie in (b) von 
Fig. 18 gezeigt ist, hoher als ihr Schwellenwert Vb, wie in 
fa) von Fig. 18 gezeigt ist. Somit wird gefolgert, dass das 
Hindernis M ein zu schiitzendes Objekt ist, falls der StoB- 
fangerverformungsbetrag seinen Schwellenwert Sb iiber- 
sehreitet und falls die StoBfangerverformungsgeschwindig- 
keit Va ebenfalls ihren Schwellenwert Vb uberschreitet. 

Fig. 19 zeigt ein Fahrzeug 10 einschlieBlich eines Fahr- 
zeughauben-Betriebssystems gemaB einer fiinften Ausfuh- 
rungsform dieser Erfindung. Einige der in Fig. 1 fur das Sy- 
stem gemafi der ersten Ausfuhrungsform dieser Erfindung 
verwendeten Bezugszahlen werden verwendet, um die glei- 
chen Teile oder Elemente in Fig. 19 zu bezeichnen, und eine 
ausfuhrliche Beschreibung derselben wird nicht wiederholt. 

Das System 60 besitzt einen Fahrzeuggeschwindigkeits- 
sensor 21, einen StoBfangerbeschleunigungssensor 22, ei- 
nen Fahrzeugkorperbeschleunigungssensor 61 zum Erfas- 
sen einer Beschleunigung, welche durch eine auBere Kraft 
hervorgerufen wird, die von der Vorderseite des Fahrzeugs 
10 zu seiner Ruckseite verlauft, um auf einen Fahrzeugkor- 
per 13 zu wirken, eine Ein heir. 62 zum Berechnen der Verzo- 
gerung des Fahrzeugkorpers durch Umwandeln der Fahr- 
zeugkorperbeschleunigung, wie durch ihren Sensor 61 er- 
fasst, einen Zeitgeber 63, welcher dazu ausgebildet ist, auf 
eine Erfassung eines vorbestimmten Niveaus einer auf einen 
StoBfanger 11 wirkenden Beschleunigung hin ein Zahlen 
von Zeit zu starten, einen Aktuator 23 und eine Steuer/Re- 
geleinheit 65. 

Die Steuer/Regeleinheit 65 steuert/regelt den Aktuator 23 
derart, dass er eine Haube 12 anheben kann, wenn drei Be- 
dingungen zusammen erfullt worden sind, d. h. wenn die 
Fahrzeuggeschwindigkeit, wie durch ihren Sensor 21 er- 
fasst, einen vorbestimmten Schwellenwert Vc iiberschritten 
hat, wahrend die Fahrzeugkorperverzogerung Vf, wie durch 
ihrc Bcrcchnungscinhcit 62 bcrcchnct, cincn vorbestimmten 
Schwellenwert Vt nicht uberschritten hat, jedoch eine vor- 
bestimmte Zeitdauer nach dem Starten des Zeitgebers 63 
verstrichen ist. 

Ein Speicher ist bei 67 gezeigt und speichert ein Kenn- 
feld, welches eine vorbestimmte Zeitdauer 1w bezogen auf 
die Fahrzeuggeschwindigkeit V zeigt, wie in Fig. 20 gezeigt 
ist. GemaB dem Kennfeld ist die Zeit Tw derart eingestellt, 
dass sie sich mit der Fahrzeuggeschwindigkeit V verandert, 
welche ihren Schwellenwert Vc uberschreitet, wenn das 
Fahrzeug 10 mit einem Hindernis M kollidiert ist. Genauer 
ist sie derart eingestellt, dass sie mit einer Zunahme der 
Fahrzeuggeschwindigkeit V von ihrem Schwellenwert Vc 
kurzer wird. Die vorbestimmte Zeitdauer Tw wird von dem 
Zeitpunkt Ts an gezahlt, bei welchem das Fahrzeug 10 mit 
dem Hindernis M kollidiert ist, und sie andert sich mit der 
Fahrzeuggeschwindigkeit V, wie oben erwahnt wurde. Die 
Zeit Tw ist vergiichen mit der Zeit, welche verstreichen 
kann, bevor ein zu schutzendes Objekt gegen die Haube 12 
schlagt nachdem es durch das Fahrzeug 10 getroffen worden 
ist, sehr kurz. Somit ist es moglich, schnell zu unterscheiden 
zwischen dann, wenn das Hindernis M ein Gebaude ist, und 
dann, wenn es ein zu schutzendes Objekt ist. 

Fig. 21 zeigt die Wellenform einer Ausgabe, welche 
durch die in Fig. 19 gezeigte Verzogerungsberechnungsein- 
heit 62 auf eine Xollision des Fahrzeugs 10 mit einem Ge- 
baude hin erzeugt wird. Fig. 22 zeigt die Wellenform einer 
Ausgabe, welche durch sie auf eine Kollision des Fahrzeugs 
10 mit einem zu schiitzenden Objekt hin erzeugt wird. 

Wenn die Kollision des Fahrzeugs mit dem Hindernis M 
durch den StoBfangerbeschleunigungssensor 22 erfasst wor- 


den ist, wahrend die Fahrzeuggeschwindigkeit V gleich 
oder hoher als ihr Schwellenwert Vc ist, wird die Ausgabe 
des Fahrzeugkorperbeschleunigungssensors 61 von der Ver- 
zogerungsberechnungseinheit 62 zum Berechnen der Verzo- 
5 gerung Vf auf den Fahrzeugkorper bei und nach dem Zeit- 
punkt Ts, wenn die Kollision erfasst worden ist, verwendet 
Falls die Verzogerung Vf auf den Fahrzeugkorper, wie be- 
rechnet, ihren Schwellenwert Vt nicht uberschritten hat, be- 
vor die Zeit Tw verstreicht, wird gefolgert, dass das Hinder- 
nis M ein zu schutzendes Objekt ist, und der Aktuator 23 
wird veranlasst zu arbeiten. 

Falls das Fahrzeug 10 mit einem zu schutzenden Objekt 
kollidiert, wahrend es mit einer hohen Geschwindigkeit 
fahrt, ist es notwendig, den Aktuator 23 zu veranlassen, fru- 
her zu arbeiten, da das Objekt innerhalb einer kiirzeren Zeit 
gegen die Haube 12 schlagt, falls jedoch das Fahrzeug mit 
einem Gebaude kollidiert, wahrend es bei einer hohen Ge- 
schwindigkeit fahrt, kann die Zeit Tw bei weitem kurzer als 
die Zeit sein, welche verstreichen kann, bevor das zu schiit- 
zende Objekt gegen die Haube 12 schlagt, da die Verzoge- 
rung Vf auf den Fahrzeugkorper ihren Schwellenwert Vt 
friiher uberschreitet. 

Das System kann sofort eine Beurteilung durchfuhren, ob 
die Haube 12 angehoben werden sollte oder nicht, da die 
Steuerung/Regelung des Aktuators 23 zum Anheben der 
Haube 12 nach der Erfassung der Fahrzeuggeschwindigkeit 
V durch ihren Sensor 21, der Erfassung der auf den StoBfan- 
ger wirkenden Beschleunigung durch ihren Sensor 22, der 
Erfassung der auf den Fahrzeugkorper wirkenden Beschleu- 
nigung durch ihren Sensor 61 und der Umwandlung dersel- 
ben zu der Verzogerung auf den Fahrzeugkorper durch ihre 
Berechnungseinheit 62 durchgefuhrt wird, wie beschrieben 
wurde. Als Folge davon wird der Aktuator 23 derart gesteu- 
ert/geregelt, dass er schnell genug arbeitet, um ein Hindernis 
M zu schiitzen, falls es ein zu schutzendes Objekt ist. 

Der Betrieb des Systems gemaB der in Fig. 19 gezeigten 
funften Ausfuhrungsform wird nun mit Bezugnahme auf das 
in Fig. 23 gezeigte Flussdiagramm beschrieben werden. 

ST501: Die Kollision des StoBfangers 11 mit einem Hin- 
dernis M erzeugt eine auf den StoBfanger 11 wirkende Be- 
schleunigung. Die Beschleunigung wird durch ihren Sensor 
22 erfasst. 

ST502: Falls der Sensor 22 ein vorbestimmtes Niveau an 
Beschleunigung auf den StoBfanger erfasst, folgertdie Steu- 
er/Regeleinheit 65 daraus, dass eine Kollision stattgefunden 
hat, und das System schreitet voran zu ST503. Falls es fol- 
gert, dass keine Kollision stattgefunden hat, kehrt das Sy- 
stem zuriick zu ST501 und uberwacht das Fahrzeug 10 wei- 
terhin hinsichtlich einer Kollision. 

ST503: Die Fahrzeuggeschwindigkeit V wird durch ihren 
Sensor 21 erfasst. 

ST504: Die Fahrzeuggeschwindigkeit V, wie erfasst, wird 
mit einem vorbestimmten Schwellenwert Vc vergiichen. 
Wenn sie niedriger ist als der Wert Vc, kehrt das System zu- 
riick zu ST501, und wenn nicht, schreitet das System voran 
zu ST505. Der Schwellenwert Vc definiert die Fahrzeugge- 
schwindigkeit, unterhalb welcher es unwahrscheinlich ist, 
dass das Hindernis M, welches gegen den StoBfanger 11 ge- 
schlagen ist, gegen die Haube 12 schlagt. 

ST505: Die Zeitdauer TW, welche der Fahrzeuggeschwin- 
digkeit, wie erfasst, entspricht, wird aus deren in Fig. 20 ge- 
zeigtem Kennfeld bestimmt. 

ST506: Der Zeitgeber 63 wird gestartet, um die Zeit T zu 
zahlen, die verstreicht. 

ST507: Die auf den Fahrzeugkorper wirkende Beschleu- 
nigung wird durch ihren Sensor 61 erfasst. 

ST508: Die auf den Fahrzeugkorper wirkende Verzoge- 
rung Vf wird aus der auf den Fahrzeugkdrper wirkenden Be- 


15 


20 


25 


30 


35 


40 


45 


50 


55 


60 


10045698A1_L> 


DE 100 45 698 A 1 

17 18 


schleunigung durch ihre Berechnungseinheit 62 berechnet. 
Die Integration der Beschleunigung nach der Zeit ergibt die 
Verzogerung. Mit anderen Worten wird ein Integral der auf 
den Fahrzeugkorper wirkenden Beschleunigung uber eine 
gewisse Zeitdauer berechnet, urn die auf ihn wirkende Ver- 5 
zogerung Vf zu erhalten. 

ST509: Die Verzogerung Vf wird mit einem vorbestimm- 
ten Schwellenwert Vt verglichen. Wenn die Verzogerung Vf 
gleich oder hoher als ihr Schwellenwert Vt ist, wie in Fig. 21 
gezeigt, folgert das System, dass das Objekt M ein Gebaude 10 
ist und kehrt uber ST512 zu ST501 zuruck. Wenn die Verzo- 
gerung Vf niedriger als ihr Schwellenwert Vt ist, wie in Fig. 
22 gezeigt, folgert das System, dass das Hindernis M ein zu 
schiitzendes Objekt ist und schreitet voran zu ST510. 

ST510: Die Zeit T, welche nach dem Starten des Zeitge- 15 
bers verstrichen ist, wird mit der Zeit Tw verglichen, welche 
sich mit der Fahrzeuggeschwindigkeit V verandert. Falls die 
Zeit T kurzer als die Zeit Tw ist, kehrt das System zu ST507 
zuruck, so dass die Berechnung der Verzogerung Vf auf den 
Fahrzeugkorper fortgesetzt werden kann, bis die Zeit 'iw 20 
verstreicht. Falls die Zeit T gleich der Zeit Tw geworden ist, 
bevor die Verzogerung Vf ihren Schwellenwert Vt erreicht, 
schreitet das System voran zu ST511. 

ST511: Der Aktuator 23 wird veranlasst, die Haube 12 
anzuheben. 25 

ST512: Der Zeitgeber 63 und die Einheit 62 zum Berech- 
nen der Verzogerung werden zuruckgesetzt. 

Fig. 24 ist eine Modifikation des in Fig. 23 gezeigten 
Russdiagramms. ST601 bis ST608 in Fig. 24 entsprechen 
jeweils ST501 bis ST508 in Fig. 23, und eine Beschreibung 30 
dieser Schritte wird nicht wiederholt. 

Nach der Berechnung der Verzogerung Vf auf den Fahr- 
zeugkorper bei ST608 wird die Zeitdauer T, welche verstri- 
chen ist, mit der vorbestimmten Zeitdauer Tw bei ST609 
verglichen. Falls die Zeit T kurzer als Tw ist, kehrt das Sy- 35 
stem zuruck zu ST607, so dass die Berechnung der Verzoge- 
rung Vf fortgesetzt werden kann, bis die Zeit Tw verstreicht. 
Falls die Zeit T Tw uberschritten hat, schreitet das System 
voran zu ST610. 

Bei ST610 wird die Verzogerung Vf, wie sie vorgefunden 40 
wird, wenn die Zeit Tw verstrichen ist, mit ihrem Schwel- 
lenwert Vt verglichen. Falls Vf niedriger als Vt ist, schreitet 
das System voran zu ST611, so dass der Aktuator 23 veran- 
lasst werden kann, die Haube 12 anzuheben. Falls Vf gleich 
oder hoher als Vt ist, schreitet das System voran zu ST612, 45 
um die Einheit 62 zum Berechnen der Verzogerung und den 
Zeitgeber 63 zuruckzusetzen, und kehrt zu ST601 zuruck. 

Das System gemaB der funften Ausfuhrungsform kann 
die Kollision des Fahrzeugs 10 mit einem Gebaude schnell 
von seiner Kollision mit einem zu schiitzenden Objekt un- 50 
terscheiden, da es sich fur deren Unterscheidung auf die auf 
den Fahrzeugkorper wirkende Verzogerung, wie von der 
Ausgabe des Sensors fur die auf den StoBfanger wirkende 
Beschleunigung berechnet, und die auf den Fahrzeugkorper 
wirkende Beschleunigung, wie durch ihren Sensor 61 er- 55 
fasst, verlasst. 

Ein Fahrzeughauben-Betriebssystem (20) weist eine 
Steuer/Regeleinheit (25) zum Steuern/Regeln eines Aktua- 
tors (23) auf, welcher dazu ausgelegt ist, eine Haube (12) 
uber ein Fahrzeug (10) anzuheben, wenn ein Hindernis (M), 60 
mit welchem das Fahrzeug kollidiert ist, ein zu schiitzendes 
Objekt ist. Die Steuer/Regeleinheit (25) steuert/regelt den 
Aktuator derart, dass er die Haube anhebt, wenn die Ge- 
schwindigkeit (V) des Fahrzeugs gleich oder hoher als ein 
vorbestimmter Wert (Vc) zur Zeit seiner Kollision ist, wan- 65 
rend zur selben Zeit die Geschwindigkeit einer auf einen 
StoBfanger (11) durch die Kollision hervorgerufenen Verfor- 
mung gleich oder h5her als ihr sich mit der Fahrzeugge- 


schwindigkeit verandernder Schwellenwert (Vb) ist. Wenn 
die Fahrzeuggeschwindigkeit (V) niedriger ist als der vorbe- 
stimmte Wert (Vc), ist es unwahrscheinlich, dass das zu 
schutzende Objekt gegen die Haube (12) schlagt. Da der 
Schwellenwert (Vb) sich mit der Fahrzeuggeschwindigkeit 
(V) verandert, ist es moglich, schnell und genau zu unter- 
scheiden, ob das Hindernis (M) ein zu schiitzendes Objekt 
ist oder nicht. 

Patentansprtiche 

1. Ein Fahrzeughauben-Betriebssystem (20), umfas- 
send: 

einen Geschwindigkeitssensor (21) zum Erfassen einer 
Geschwindigkeit (V) eines Fahrzeugs (10); 
einen Beschleunigungssensor (22) zum Erfassen einer 
Beschleunigung, welche durch eine auBere Kraft her- 
vorgerufen wird, die von einer Vorderseite zu einer 
Ruckseite des Fahrzeugs gerichtet ist, um auf einen 
StoBfanger zu wirken; 

eine Berechnungseinheit (24) zum Berechnen einer 
StoBfangerverformungsgeschwindigkeit durch Um- 
wandeln der durch den Beschleunigungssensor erfass- 
ten Beschleunigung in eine Geschwindigkeit; 
einen Aktuator (23) zum Anheben einer Haube (12) um 
einen vorbestimmten Betrag; sowie 
eine Steuer/Regeleinheit (25) zum Steuern/Regeln des 
Aktuators derart, dass der Aktuator die Haube anhebt, 
wenn die durch den Geschwindigkeitssensor (21) er- 
fasste Fahrzeuggeschwindigkeit einen vorbestimmten 
Schwellenwert (Vc) uberschritten hat, wahrend zur 
gleichen Zeit die durch die Berechnungseinheit (24) 
berechnete StoBfangerverformungsgeschwindigkeit ei- 
nen sich mit der Fahrzeuggeschwindigkeit (V) veran- 
dernden Schwellenwert (Vb) uberschritten hat. 

2. Das System von Anspruch 1, weiterhin umfassend 
einen Speicher (27), welcher ein Kennfeld speichert, 
das den Schwellenwert (Vb) fur die StoBfangcrvcrfor- 
mungsgeschwindigkeit bezogen auf die Fahrzeugge- 
schwindigkeit (V) enthalt, wobei der Schwellenwert 
(Vb) mit einer Zunahme der Fahrzeuggeschwindigkeit 
ansteigt. 

3. Ein Fahrzeughauben-Betriebssystem (30), umfas- 
send: 

einen Geschwindigkeitssensor (21) zum Erfassen einer 
Geschwindigkeit (V) eines Fahrzeugs; 
einen Beschleunigungssensor (22) zum Erfassen einer 
Beschleunigung, welche durch eine auBere Kraft her- 
vorgerufen wird, die von einer Vorderseite zu einer 
Ruckseite des Fahrzeugs gerichtet ist, um auf einen 
StoBfanger (11) zu wirken; 

eine erste Berechnungseinheit (24) zum Berechnen ei- 
ner StoBfangerverformungsgeschwindigkeit durch 
Urnwandeln der durch den Beschleunigungssensor er- 
fassten Beschleunigung in eine Geschwindigkeit; 
eine zweite Berechnungseinheit (31) zum Berechnen 
eines StoBfangerverformungsbetrags aus der durch die 
erste Berechnungseinheit (24) berechneten Geschwin- 
digkeit; 

einen Aktuator (23) zum Anheben einer Haube (12) um 
einen vorbestimmten Betrag; und 

eine Steuer/Regeleinheit (35) zum Steuern/Regeln des 
Aktuators derart, dass der Aktuator die Haube anhebt, 
wenn die durch den Geschwindigkeitssensor (21) er- 
fasste Fahrzeuggeschwindigkeit einen vorbestimmten 
Schwellenwert (Vc) uberschritten hat, wahrend zur sel- 
ben Zeit der durch die zweite Berechnungseinheit (31) 
berechnete StoBfangerverformungsbeUrag einen sich 
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mit der Fahrzeuggeschwindigkeit verandemden 
Schwellenwert (Sb) uberschritten hat. 

4. Das System von Anspruch 3, weiterhin urnfassend 
einen Speicher (37), welcher ein Kennfeld speichert, 
das den Schwellenwert (Sb) fur den StoBfangerverfor- 5 
mungsbetrag bezogen auf die Fahrzeuggeschwindig- 
keit (V) enthalt, wobei der Schwellenwert (Sb) mit ei- 
ner Zunahme der Fahrzeuggeschwindigkeit ansteigt. 

5. Ein Fahrzeughauben-Betriebssystem, urnfassend: 
einen Geschwindigkeitssensor (21) zum Erfassen einer io 
Geschwindigkeit (V) eines Fahrzeugs (10); 

einen Beschleunigungssensor (22) zum Erfassen einer 
Beschleunigung, welche durch eine auBere Kraft her- 
vorgerufen wird, die von einer Vorderseite zu einer 
Ruckseite des Fahrzeugs gerichtet ist, um auf einen 15 
StoBfanger (11) zu wirken; 

eine erste Berechnungseinheit (24) zum Berechnen ei- 
ner StoBfangerverformungsgeschwindigkeit durch 
Umwandeln der durch den Beschleunigungssensor er- 
fassten Beschleunigung in eine Geschwindigkeit; 20 
eine zweite Berechnungseinheit (31) zum Berechnen 
eines StoBfangerverformungsbetrags aus der durch die 
erste Berechnungseinheit (24) berechneten StoBfanger- 
verformungsgeschwindigkeit; 

einen Aktuator (23) zum Anheben einer Haube (12) um 25 
einen vorbestimmten Betrag; und 
eine Steuer/Regeleinheit zum Steuem/Regeln des Ak- 
tuators derart, dass der Aktuator die Haube anhebt, 
wenn die durch den Geschwindigkeitssensor (21) er- 
fasste Fahrzeuggeschwindigkeit einen vorbestimmten 30 
Schwellenwert (Vc) uberschritten hat, wahrend zur sel- 
ben Zeit die durch die erste Berechnungseinheit (24) 
berechnete StoBfangerverformungsgeschwindigkeit ei- 
nen sich mit der Fahrzeuggeschwindigkeit verandem- 
den Schwellenwert (Vb) uberschritten hat und der 35 
durch die zweite Berechnungseinheit (31) berechnete 
StoBfangerverformungsbetrag einen sich mit der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit verandemden Schwellenwert 
(Sb) uberschritten hat. 

6. Das System von Anspruch 1, weiterhin urnfassend 40 
einen ersten Speicher (27), weicher ein Kennfeld spei- 
chert, das den Schwellenwert (Vb) fur die StoBfanger- 
verformungsgeschwindigkeit bezogen auf die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit (V) enthalt, sowie einen zweiten 
Speicher (37), welcher ein Kennfeld speichert, das den 45 
Schwellenwert (Sb) fur den StoBfangerverformungsbe- 
trag bezogen auf die Fahrzeuggeschwindigkeit enthalt, 
wobei der Schwellenwert in dem Kennfeld in dem er- 
sten Speicher mit einer Zunahme der Fahrzeugge- 
schwindigkeit ansteigt, wahrend der Schwellenwert in 50 
dem Kennfeld in dem zweiten Speicher ebenfalls mit 
einer Zunahme der Fahrzeuggeschwindigkeit ansteigt. 

7. Ein Fahrzeughauben-Betriebssystem, urnfassend: 
einen Geschwindigkeitssensor (21) zum Erfassen einer 
Geschwindigkeit (V) eines Fahrzeugs (10); 55 
einen ersten Beschleunigungssensor (22) zum Erfassen 
einer Beschleunigung, welche durch eine auBere Kraft 
hervorgerufen wird, die von einer Vorderseite zu einer 
Ruckseite des Fahrzeugs gerichtet ist, um auf einen 
StoBfanger (11) zu wirken; 60 
einen zweiten Beschleunigungssensor (61) zum Erfas- 
sen einer Beschleunigung, welche durch eine auBere 
Kraft hervorgerufen wird, die von einer Vorderseite zu 
einer Ruckseite des Fahrzeugs gerichtet ist, um auf ei- 
nen Fahrzeugkorper (13) zu wirken; 65 
eine Berechnungseinheit (62) zum Berechnen einer auf 
den Fahrzeugkorper wirkenden Verzogerung (Vf) aus 
der durch den zweiten Beschleunigungssensor (61) er- 


fassten Beschleunigung; 

einen Zeitgeber (63), welcher dazu ausgelegt ist, ein 
Zahlen zu beginnen, wenn die auf den StoBfanger wir- 
kende Beschleunigung ein vorbestimmtes Niveau er- 
reicht hat; 

einen Aktuator (23) zum Anheben einer Haube (12) um 
einen vorbestimmten Betrag; und 
eine Steuer/Regeleinheit (65) zum Steuern/Regeln des 
Aktuators derart, dass der Aktuator die Haube anhebt, 
wenn die durch den Geschwindigkeitssensor (21) er- 
fasste Fahrzeuggeschwindigkeit, wahrend eine vorbe- 
stimmte sich mit der Fahrzeuggeschwindigkeit veran- 
demde Zeitdauer (Tw) nach dem Start des Zeitgebers 
und bevor die Verzogerung (Vf) einen vorbestimmten 
Schwellenwert (Vt) uberschreitet verstrichen ist. 
8. Das System von Anspruch 7, weiterhin urnfassend 
einen Speicher (67), welcher ein Kennfeld speichert, 
das die vorbestimmte Zeitdauer (Tw) bezogen auf die 
Fahrzeuggeschwindigkeit (V) enthalt, wobei die Zeit- 
dauer (Tw) mit einer Zunahme der Fahrzeuggeschwin- 
digkeit (V) abnimmt. 
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